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はじめに
　19世紀に入って段階的にイギリスの植民地にされていったビルマは、
最終的に1886年に全土がイギリス領に組み込まれたが、そのイギリスに
よって1870年代から鉄道建設が始まり、下ビルマの中心地でありビルマ
最大の外港でもあったラングーンから放射状に延びる鉄道網が構築され、
第2次世界大戦までに全土に約3,300㎞の鉄道網が完成した。貨物輸送量は
東南アジア各国の中ではオランダ領東インドのジャワ島に次いで多く、東
隣のタイと比べると、第2次世界大戦直前の路線長はほぼ同じにもかかわ
らず輸送量は約2倍となっており、タイの鉄道よりも輸送密度は遥かに高
くなっていた[柿崎 2010: 132]。
　筆者は長らくタイの鉄道輸送に関する研究を進め、比較のためにタイの
周辺諸国の鉄道輸送に関する資料収集も行っているが、ビルマの鉄道輸送
については、資料の制約から詳細な輸送状況の把握が困難であった。ビル
マの鉄道についての先行研究はマウン（Maung Shein）の研究が唯一の存
在であり、『インド鉄道年次報告書（Annual Report on the Railways in India: 
ARI）』を主要な資料として1870年代から第1次世界大戦直前までの状況を
解明している[Maung 1964]。しかし、この資料はインドの鉄道全体を網羅
したものであることからビルマ鉄道に関する情報は全体の中ではわずかし
かなく、貨物輸送についてはせいぜい品目別の輸送量までしか把握できな
い1。また、『インド鉄道年次報告』自体はこの後も毎年発行されていたが、
1914/15年版以降は英国議会文書（House of Commons Parliamentary Papers: 
HCPP）にも含まれなくなり、利用が格段に難しくなる2。
戦前期ビルマ鉄道の貨物輸送
―外港～後背地間鉄道の輸送分析―
柿　崎　一　郎
横浜市立大学論叢人文科学系列　2016：Vol.67　№ 2・3
2
　そこで本論では、筆者が最近入手した2つの資料を手掛かりに、第2次
世界大戦前のビルマ鉄道における貨物輸送の状況をできるだけ詳細に解明
することを目的とする。いずれも英国図書館（The British Library）所蔵の
インド省資料（Indian Ofﬁce Record）に含まれるものであり、1つは『ビル
マ内陸交易記録（Note on the Internal Trade of Burma: NITB）』である3。こ
れは1890~1897年第1四半期までの期間利用可能であり、下ビルマ～上ビ
ルマ間交易について、品目別に河川経由と鉄道経由の輸送量と金額が記載
されているものである4。鉄道については、シッタン渓谷線のタウングー
を通過した貨物が対象とされている。もう1つは『ビルマ鉄道管理委員会
年 次 報 告 書（Annual Report of the Burma Railway Board: ARB）』 で あ り、
1937年4月からビルマが英領インドから切り離されたことで鉄道事業も独
立したことから新たに発行され始めたものである5。それまでの『インド
鉄道年次報告書』よりはるかに詳細な情報が得られるようになり、主要輸
送品目については発地や着地に関する情報が若干得られるようになった。
このため、時期的には1890年代と1930年代後半に限定されるが、この2つ
の期間を中心に鉄道貨物輸送の状況を解明することで、典型的な外港～後
背地間鉄道と見なされるビルマ鉄道の役割を分析することにする。
　以下、1で鉄道建設の歴史の概観と戦前の貨物輸送量及び主要品目別輸
送量の変遷を考察し、2で1890年代の下ビルマ～上ビルマ間鉄道輸送の状
況を『ビルマ内陸交易記録』から解明する。そして、3で1930年代後半の
主要輸送品目の輸送状況を『ビルマ鉄道委員会年次報告書』から明らかに
し、最後の4で外港～後背地間鉄道としてのビルマ鉄道の貨物輸送の特徴
を総括する。
1．鉄道網の拡張と輸送量の変遷
（1）鉄道建設史の概要
　ビルマにおける鉄道建設は1870年代から始まった。最初に建設が進め
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られたのはラングーン~プローム間のイラワジ渓谷線であり、1874年に着
工されて1877年に計258㎞の全区間が一気に開通した[Wright, Cartwright & 
Breakspear 2015: 144]。当時東南アジアで鉄道が開通していたのはオラン
ダ領東インドのみであったことから、ビルマは東南アジアで2番目に鉄道
を導入した国となった[柿崎 2010: 9]。その後、ラングーンからタウングー
に至る延長266㎞のシッタン渓谷線が計画され、1884年にペグーまでの区
間が開通し、翌年タウングーまでの全区間が開通した[Wright, Cartwright & 
Breakspear 2015: 144]。この時点でイギリスが領有していたのは下ビルマ
のみであり、この2本の鉄道は植民地の中心都市ラングーンとコンバウン
朝（上ビルマ）との国境付近の2つの要衝を結ぶ軍事的な意味を持っていた。
　その後、1886年には第3次英緬戦争でコンバウン朝が滅亡し、上ビルマ
も英領に併合されたことから、シッタン渓谷線の旧王都マンダレーへの延
伸工事が直ちに着手され、1888年にピンマナまで到達し、翌年には早く
もマンダレーまで路線が延伸された[Ibid.]。図1のように、最初の鉄道開
通から1890年までに開通した区間はイラワジ渓谷線とシッタン渓谷線の
みであり、ビルマ鉄道の幹線となる2つの路線が優先的に整備されたこと
が分かる。
　次いで1890年代にはマンダレーからさらに北上してミッチーナーに至
るムー渓谷線と上ビルマでの4本の支線が建設された。ムー渓谷線は1889
年10月に最初の区間が着工され、計4区間の工事が終わってミッチーナー
までの全線計540㎞が開通したのが1898年のことであった[Maung 1964: 
250]。途中のナバで分岐してイラワジ河畔のカタに至る支線も同時に建設
され、1895年に完成している。なお、この時点ではマンダレー～サガイ
ン間のイラワジ川の橋梁は着工されておらず、フェリー連絡となっていた。
残る3本の支線はチンドウィン河畔のアロン、イラワジ河畔のミンジャン、
そして雲南省へのルートの一部となるクンロンへの支線であり、アロン、
ミンジャンへの路線はそれぞれ1900年、1899年に全通し、クンロンへの
路線はラーショーまでに区間を短縮して1903年までに全通した[Wright, 
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Cartwright & Breakspear 2015: 144-145]。ラーショーへの路線はシャン州に
到達する初の路線であり、またトンネルやスイッチバックを用いたビルマ
で最初の山岳鉄道であった。なお、1897年には鉄道運営がビルマ鉄道会
社（Burma Railway Co. Ltd.）に移管され、政府は鉄道建設のみを担当する
ことになった[柿崎 2010: 37]。
図1　ビルマの鉄道網（1940年）
出 所：ARI （1913-14）：164、SABI （1921-22 ～ 30-31）：514-515、ARI（1914-15）：223、
ARB （1940/41）：88　より筆者作成
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　1900年代には、上ビルマに代わって下ビルマでの路線網の拡張が見ら
れた。この時期に完成した路線はバセイン、マルタバン、チャンギンへの
支線であり、図1のようにそれぞれ1902年、1907年、1908年に開通した。
バセインとチャンギンへの路線はイラワジデルタ内に建設されたものであ
り、イラワジ渓谷線のレットパダンで分岐してヘンザダで二手に分かれる
ものの、イラワジ川はやはりフェリーで連絡していた。一方、マルタバン
への路線はシッタン渓谷線のペグーで分岐して海岸沿いに南東に向かうも
ので、終点のマルタバンはイギリスが最初に確保した港町モールメインと
はサルウィン川を挟んで対岸に位置した。これら3線はビルマ延伸線とし
てビルマ鉄道会社と別途運行契約が結ばれた[Maung 1964: 46-47]。
図２　総延長の推移（1877 ～ 1940年）（単位：㎞）
出 所：1877 ～ 1911年：Maung [1964]: 242-260、1912 ～ 1921年：SABI （1912/13-
1921/22）: 375-386、1922 ～ 1930年：SABI （1921/22-1930/31）: 514-526、1931 ～ 1936年：
SABI （1927/28-1936/37）:　552-564、1937 ～ 1940年：ARB (1940-41)より筆者作成。
　図2のように、1880年代半ばから1900年代までの鉄道建設は順調に進み、
1910年の総延長は約2,500㎞に達していたが、その後1910年代の路線網の
拡張は停滞した。マルタバン線が開通した後はシュウェニャウンに至る南
シャン州鉄道が1909年に着工されたのみであり、ラーショーへの路線と
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同じく山岳路線であることから工事は難航し、図1のように最終的に全区
間が開通したのは1928年のことであった。他方で1920年代に入ると再び
支線の建設が活発化し、イェーウ、マダヤ、チャウパダウン、トウンワ、
イェーに新たに鉄道が到達していた。このうち、モールメイン～イェー間
はサルウィン川で隔てられた孤立区間となっており、この時点でビルマの
鉄道網はムー渓谷線（イェーウ線含む）、バセイン～チャンギン線、イェー
線の3区間が川で隔てられた孤立区間となっていた。その後、1934年にサ
ガインのイラワジ川に架かるアヴァ鉄橋が完成し、ムー渓谷線は本線と結
ばれた[鉄道省 1942: 13]。このアヴァ鉄橋を挟む区間を除いて1930年代に
新たに開通した区間はなく、ビルマにおける戦前の鉄道網の拡張は事実上
1920年代で終わりとなった。
　このように、1910年代に一旦新線建設の速度は落ちたものの、1930年
までに総延長は計3,300㎞に達し、東南アジアではジャワ島に次いで第2の
総延長を有するようになった[柿崎 2010: 83-84]。また、幹線の複線化も
1889年以降徐々に進み、イラワジ渓谷線はラングーンから48㎞のワネッ
チャウンまで、シッタン渓谷線は283㎞先のチュンゴンまでが1930年代半
ばまでに複線化された[ARB （1936-37）: 86]。
　
（2）輸送量の推移
　鉄道網の拡張とともに、1920年代末の世界恐慌までは旅客、貨物輸送
とも順調に輸送量を伸ばしてきた。図3のように、1900年代まではどちら
も一貫して上昇傾向にあったが、その後は旅客と貨物で傾向の違いが見ら
れた。旅客輸送量は1913年まで一貫して増加して約2,900万人まで達した
後、一旦停滞して1919年から再び増加して翌年に約3,500万人まで増加し、
1920年代はほぼこの水準で推移していた。これに対し、貨物輸送量は
1908年に300万トンの大台を超えた後に一旦停滞し、1918年以降再び増加
傾向を見せて、1920年代初めに400万トン付近でやや停滞したものの1927
年には過去最高の572万トンに達していた。
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図3　輸送量の推移（1878 ～ 1938年）（単位：千人・百トン）
出所：図2に同じ、より筆者作成
　世界恐慌後はどちらも大きく減少し、旅客輸送量はそれまでの約3,500
万人から1933年には約2,000万人まで減少し、その後も若干減少傾向にあ
る。これに対し、貨物輸送は1932年に342万トンまで減った後はやや盛り
返し、その後約400万トンで推移していた。図3から分かるように、世界
恐慌後の落ち込みは貨物よりも旅客輸送の方が大きく、貨物は1920年前
後のレベルまでで輸送量の落ち込みが抑えられたのに対し、旅客輸送は
1900年代後半のレベルまで減少していた。
　輸送量の増加は路線長の拡張とも連動していたことから、輸送密度の点
からも検討する必要がある。すべての年の輸送密度（人キロ、トンキロ）
が得られないことから、ここでは輸送量を総延長で除した数値、すなわち
㎞あたり輸送量で比較することにする6。図4を見ると、この㎞あたり輸送
量は旅客、貨物とも輸送量よりも伸びが減り、どちらも開通後から1900
年頃まではほぼ同じ水準を保っていたことが分かる。その後、貨物の方は
1900年代にそれまでの約700トン/㎞から1,200トン/㎞まで増加し、1910年
代末にさらに1,400トン/㎞に到達し、最終的に1920年代半ばに約1,800ト
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ン/㎞に達していた。これに対し、旅客輸送も19世紀中の約6,000人/㎞が
1900年代の増加の結果、1910年代に約1万1,000人/㎞に到達し、1910年代
末に再び急増して1920年には過去最高の1万3,700人に達したものの、そ
の後は減少して世界恐慌による急落の前に1万2,000人程度にまで減ってい
たことが分かる。これは、1920年代に開通した支線の貨物輸送量が相対
的に多かった一方で旅客輸送量は少なく、全体の輸送密度を減らしたため
と考えられる。
図4　㎞あたり輸送量の推移（1878 ～ 1938年）（単位：千人/㎞・百トン/㎞）
出所：図２、図3より筆者作成
　貨物輸送は1920年代まで、旅客輸送は1910年代まで輸送密度を伸ばし
ていたということは、ビルマの鉄道では少なくともこれらの時期までは路
線網の拡張のスピードよりも輸送量の増加のスピードの方が速かったこと
を意味している。すなわち、ビルマにおいて建設された鉄道網はそれなり
の新たな輸送需要を獲得したのであった。タイの鉄道では貨物輸送こそ
1920年代に最高値が記録されるが、旅客輸送では1900年代初めの輸送密
度が最も高く、以後は漸減して1910年代半ばから世界恐慌までがほぼ一
定水準であった[柿崎 2000: 180]7。このため、ビルマの鉄道のほうがより
需要の大きな路線を建設していたと言えよう。ただし、ビルマの鉄道輸送
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の密度も世界恐慌の影響を受けて激減した後は回復せず、最終的に1930
年代後半には旅客が約6,000人/㎞、貨物が約1,200トン/㎞で落ち着いた。
　上述したようにビルマの貨物輸送統計は利用可能なものが極めて限定さ
れ、正確な路線ごとの輸送量は把握できないが、列車運転本数からある程
度の傾向を読み取ることは可能である。図5は1938年の1日あたりの貨物
列車運行本数を示したものである。これを見ると、列車本数の最も多いの
はラングーン～ペグー間の1日5往復であり、次いで3往復の区間がペグー
～ピンマナ間、ラングーン～レットパダン間と続いている。先の図1と比
べると多くの支線には貨物列車が設定されていないことが分かるが、これ
は輸送量が少ないために混合列車のみで貨物輸送が行われていたためであ
る8。図に示されているように、幹線を除くとモールメイン、トウンワ、チャ
ウパダウン、ラーショー（シポーまで）の各支線のみで貨物列車が運行さ
れていた。このように、貨物輸送量の多かった区間はイラワジ渓谷線、シッ
タン渓谷線、ムー渓谷線の3つの幹線であったものと推測される。
（3）輸送品目の動向
　ビルマは東南アジア最大の米輸出国であったことから、ビルマの鉄道の
最大の輸送品目も米であった。表1は主要輸送品目の輸送量の推移を示し
たものである。途中1917/18 ～ 1935/36年の数値が欠落しており、また品
目の区分が何回か変更されているために数値が得られない箇所もある。こ
れを見ると、やはり米が最大の輸送品目であることが分かる。米の輸送量
は1884年に10万トンを、1900年に50万トンを超え、1913/14年には早くも
100万トンの大台を超えたことが分かる。その後おそらく1920年代にはさ
らに増加したものと思われるが、世界恐慌による減少を経て、1930年代
後半には約120万トンのレベルで推移していた。
　米に次いで多いのは、砕石と木材である。砕石については、当初輸送量
はそれほど多くはなかったが、1900年代以降輸送量が増加して1905年に
10万トンを超え、1913/14年には過去最高の33万トンに達していた。1930
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年代後半でも20万～ 30万トン程度の輸送量を維持している。一方の木材
は1880年代から輸送量の増加が見られ、1901年に10万トンの大台を超え
た。1916/17年までには20万トンには至らなかったが、1930年代後半には
20万トンを超える輸送量を維持していた。また、1910年代までは10万ト
ンに達しなかった野菜・果物であるが、1930年代には20万トン台後半を
維持しており、米に次ぐ第2位の輸送量を誇っていることが分かる。これ
については、おそらく1910年代までとは品目の分類が変わったことが急
増の理由と思われる。
 図5　一日あたり貨物列車の運行本数（1938年）
出所：鉄道省[1942]: 33-34より筆者作成
11
柿崎　戦前期ビルマ鉄道の貨物輸送 ―外港～後背地間鉄道の輸送分析―
表1　主要輸送品目輸送量の推移（1877 ～ 1940/41年）（単位：トン）
注：1882 ～ 1899年の米は穀物・豆類の輸送量である。
　このように、米輸送量が圧倒的に多いのがビルマ鉄道の貨物輸送の特徴
であり、その輸送量の比率は少なくとも1910年代半ばまでは全体の約5割
とほぼ同じ水準を維持してきた。図6は主要輸送品目の比率を示したもの
である。これを見ると、初期においては米の比率が6割を超えた時期もあ
るが、その後は若干の変動はあるものの約5割で推移してきたことが分か
る。米以外の輸送品目の比率はその他を除けばいずれも低く、木材が
1890年頃に20％を記録している以外はほぼ10％前後で推移し、砕石は
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1910年代には木材を抜いていることが分かる。
　1930年代後半になるとその他の比率が40％と最大になり、米の輸送比
率が30％程度に低下していた。この最大の要因は鉄道資材の輸送量の増
加であり、1910年代半ばでは最大でも15万トン程度であった鉄道資材の
輸送量が1930年代後半には80万～ 90万トンに達していたためである9。こ
れもやはり品目の区分が変わったためと思われ、例えば1937/38年の鉄道
資材の輸送量約90万トンのうち、従来の鉄道資材に該当するものの輸送
量は約2万トンであり、残りは鉄道事業のための燃料とその他の備品輸送
であったものと思われる10。このため、鉄道資材の輸送量を除くと米輸送
量の比率は1930年代後半でも37％に上昇する。
　このように、米輸送量が全体に占める比率は1930年代には30%程度まで
低下してきたとはいえ、米はビルマ鉄道の最大の輸送品目であることに変
わりなく、後述するようにその大半がビルマ最大の外港ラングーンに向け
て輸送されていた。このため、米が最大の輸送品目であるという時点で、
ビルマ鉄道が典型的な外港～後背地間鉄道であったことは間違いなかろう。
図6　主要輸送品目比率の推移（1878 ～ 1940/41年）（単位：％）
出所：表1より筆者作成
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2．下ビルマ～上ビルマ間輸送の変容 ―1890年代―
（1）鉄道開通前の下ビルマ～上ビルマ間交易
　本章の主要な課題は1890年代の鉄道による下ビルマ～上ビルマ間の輸
送状況の解明であるが、その前提として鉄道開通前の下ビルマ～上ビルマ
間の貿易額を確認しておくことにする。『英領インド統計書（Statistical 
Abstract Relating to British India: SABI ）』には1879 ～ 1889年の下ビルマ～
上ビルマ間の交易額が記載されており、これを図示したものが図7の1889
年までの数値となる。これを見ると、1885年までは双方向ともほぼ同じ
金額で推移しているが、上ビルマがイギリスに併合される1886年以降は
下ビルマから上ビルマへの輸出が大きく増加し、1880年代末に下ビルマ
の上ビルマからの輸入額との差が拡大していることが分かる。
　この時期の下ビルマ～上ビルマ間の主要な交易品の交易額と量について
は、『ファーニバル文書統計（Furnival’s Manuscript, Statistical Appendix.: 
FMSA ）』に若干の統計があり、これをまとめたものが表2となる11。これ
を見ると、下ビルマから上ビルマへは米、繊維製品、魚介類が主要な交易
品となり、逆に上ビルマから下ビルマへは木材、小麦、アセンヤクなどが
輸送されていたことが分かる。この表には交易額全体の数値はないが、表
に示された品目のみを集計しても、1850年代末から1880年代初めまでの
期間にどちらも増加傾向にあり、とくに上ビルマから下ビルマへの交易の
伸びが著しいことを示している。
　下ビルマから上ビルマへの主要交易品目は繊維製品と食料であるが、中
でも米が最も重要であった。上ビルマにはヤメティン～パコック間にドラ
イ・ゾーンと呼ばれる乾燥地帯があり、稲作には不向きな場所であった
[Andrus 1948: 6]。コンバウン朝時代から上ビルマではチャウセを中心に
灌漑水路の建設も進んだが、全体としては米が不足する地域であった。こ
のため、下ビルマから上ビルマへは毎年米の輸送が行われており、1865
～ 1885年の間に少ない年でも5,000トン、多い年には10万トンの米が送ら
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れていた[FMSA （1869-1886）: 11]。表2では1972/73年以降の数値しか記載
がないが、年3万～ 6万トンの米が上ビルマに送られていたことが読み取
られる。繊維製品の重量は得られないが、これを含んだとしても重量面で
も米輸送量が最も多かったものと思われる。塩、魚介類、ビンロウジなど
も下ビルマへの依存度が高く、中にはシャン方面や、さらに国境を越えて
中国方面に送られるものもあったものと思われる。
図7　下ビルマ～上ビルマ間交易額の推移（1879 ～ 1896年）（単位：千ルピー）
出 所：SABI (1871/72-1880/81): 86-87、SABI (1876/77-1885/86): 169-170、SABI 
(1881/82-1890/91): 230-231、NITB (1890/1) ～ NITB (1896/4)より筆者作成
　一方、上ビルマから下ビルマへは金額的には木材が最も重要であった。
1863年にウィリアム・ウォレス（William Wallace）がコンバウン朝のミン
ドン王から上ビルマでのチーク伐採免許を受け、ボンベイ・ビルマ貿易会
社（Bombay-Burma Trading Co. Ltd.）を設立して上ビルマのピンマナでチー
ク伐採を開始した[Wright, Cartwright & Breakspear 2015: 189、益田 1943: 
98]12。その後、この会社の伐採地はチンドウィン川流域やシュウェボーに
15
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も拡大し、上ビルマから下ビルマへ送られたチーク丸太は事実上この会社
のもので独占されていた。このため、表2の木材の数値はボンベイ・ビル
マ社のチーク丸太輸送であった。なお、この会社とコンバウン朝との間で
チーク伐採を巡って対立が生じたことが、1885年からの第3次英緬戦争の
引き金となった[伊東 1999: 301-302]。他にも綿花、アセンヤク、ヤシ砂
糖などの流入もあり、金額的にはまだそれほどでもなかった石油は、この
後上ビルマから下ビルマへもたらされる最も重要な品目となる。
表2　下ビルマ～上ビルマ間主要品目貿易額・量の推移（1858/59 ～ 1883/84年）
注：原資料では塩、魚介類の単位はcwt(100ポンド)であるが、それ以外のｃｗｔ表記のものはすべて千
ｃｗｔであるので、ここでは塩、魚介類も千ｃｗｔと見なしてトンに換算した。
出所：FMSA (1861/62-1867/68): 32-33、FMSA (1869-1886): 12より筆者作成
　
（2）鉄道開通後の状況
　これまで下ビルマ～上ビルマ間の輸送を担ってきた主役は、イギリスの
イラワジ運航会社（Irrawaddy Flotilla Co. Ltd.）であった。この会社は1865
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年に設立されて当初はラングーンとコンバウン朝との国境の町タイェッ
ミョーの間を結び、後にマンダレー、バーモまでの区間を延伸して上ビル
マへの乗り入れを行った[Wright, Cartwright & Breakspear 2015: 142]。この
イラワジ運航社の汽船が鉄道開通前の下ビルマ~上ビルマ間の唯一の近代
的交通手段であり、チーク丸太が川に浮かんで流されてきた他は、大半の
貨物がこの汽船を利用していたものと思われる。鉄道開通後の1910年の
時点でも会社の定期船がラングーン～マンダレー間で週3往復、マンダ
レー～バーモ間で週2往復運行されていた[Ibid.]。
図8　下ビルマ～上ビルマ間の流通検問所（1892年）
出所：NITB(1892/2): 1より筆者作成
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　1889年にラングーン～マンダレー間の鉄道が全通すると、下ビルマ～上
ビルマ間の輸送ルートが水運と鉄道の2つに増えることになった。この鉄
道経由の輸送が『ビルマ内陸交易記録』に収録されており、これを用いる
ことで下ビルマ～上ビルマ間の交易量と額を把握することができる。当初
は図8のうちタウングーとアランミョーの2 ヶ所の検問所で調査を行い、対
象は鉄道と汽船のみであったが、1892年第2四半期から陸路と漕船も対象
とし、陸路はアランミョー、タウングー、タイェッミョー、チャウパダウン、
漕船はアランミョー、タウングーで検問を開始した[NITB （1892/2）: 1]。
　この『ビルマ内陸交易記録』から、主要品目の輸送量を集計したものが
表3となる。汽船と漕船については河川として集計されており、総計を除
いてそれぞれの分担率については明らかにされていない。これを見ると、
下ビルマから上ビルマへはやはり米の輸送量が多かったことが分かる。米
輸送量は上ビルマでの米生産に連動しており、上ビルマで豊作となると輸
送量は減少し、逆に不作が見込まれると米価格の上昇を見込んで早い段階
から輸送が増加していた。このため、表のように年毎の輸送量の変動が大
きい。鉄道と河川とでは河川の輸送量のほうが多いが、鉄道も多い年では
5万トン程度の米を輸送していた。平均すると鉄道と河川の分担率は約3：
7であった。
　鉄道と河川の分担率を比較すると、米と油類は河川のほうが多いが、繊
維製品、食糧、塩では両者が拮抗しており、ビンロウジは鉄道と河川の分
担率が6：4と鉄道のほうが多くなっている。全体では鉄道と河川の分担
率は36：62となっており、水運が競合していたのにもかかわらず鉄道輸
送が健闘していたことが分かる。これは水運との競合のために鉄道側が賃
率の引き下げを行っていたことも理由と思われ、例えば1895年にはラン
グーンからマンダレーへの繊維製品の輸送費はトン当たり1ポンド17シリ
ング1ペニーから1ポンド12シリング6ペニーへと引き下げられていた[ARI 
（1895-96）: 169]。水運では最も早い船でもラングーンからマンダレーまで
7日かかっていたが、貨物輸送の場合は所要時間よりも輸送費の安さが好
横浜市立大学論叢人文科学系列　2016：Vol.67　№ 2・3
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まれており、鉄道側も値下げによって顧客を増やそうとしていたことが分
かる。
　他方で、上ビルマから下ビルマへの輸送については、河川経由が圧倒的
に多くなっていたことが分かる。最も輸送量が多いのは丸太であり、平均
して年15万トンが輸送されていた。先の表2では多くても4万トンであっ
たことから、上ビルマ併合後に丸太輸送量が大幅に増加したことになる。
鉄道も最大で1万トン程度の輸送を行っているが、分担率は5％と非常に
低い。ただし、河川経由は川を流れてくるものであり、汽船での輸送は行
われてなかった。次いで油類が多くなっており、平均値は3.5万トンであ
るが、この間に輸送量は年々増加していることが分かる。これは石油輸送
の増加に伴うもので、後述するようにイラワジ川流域に油田が開発されて
いたことから、やはり河川水運の独壇場であった。砂糖、穀物・豆も河川
経由が圧倒的に多く、鉄道の役割は非常に限定的である。
　ところが、アセンヤクと米については鉄道輸送比率が高く、アセンヤク
で約4割、米では事実上100%となっている。アセンヤクはアカネ科の植物
から抽出したものであり、主成分はカテキンとなり、嗜好品もしくは染料
として用いられる。アセンヤクの輸送量は1892年にかけて大幅に増加して
1万トンを超えたが、これは上ビルマでの不作により住民が代替品として
のアセンヤクの生産を増やしたためと説明されていた[NITB （1891/3）: 2]。
米については1894 ～ 1895年にかけて上ビルマの豊作によって余剰米が発
生し、これが鉄道によって下ビルマに輸送されてきたものである。河川経
由がほとんど存在しなかったのは鉄道沿線での余剰米の発生によるものと
考えられ、コンバウン朝時代から灌漑設備が整備されていたチャウセから
の輸送が多かったものと思われる13。この2年間は下ビルマからの米輸送
も大幅に減少し、1895年に至っては上ビルマからの発送量と上ビルマへ
の米到着量がほぼ並んだことが分かる。おそらくこれが上ビルマから下ビ
ルマへの久々の米輸送であったものと思われる14。
　全体として、鉄道開通後の1890年代には上ビルマから下ビルマへの輸
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送が増加し、上ビルマの併合直後に見られたような下ビルマから上ビルマ
への輸送が大きく上回る状況は変わっていた。表3のように、重量で見て
も上ビルマから下ビルマへの輸送量のほうが多くなっており、平均値でも
下ビルマから上ビルマへの輸送量の倍となっていた。先の図7を見ても、
1893年に両者がほぼ並んだあとは上ビルマから下ビルマへの交易額のほ
うが上回っており、しかも年々増加していたことが分かる。ただし、これ
は主に木材と石油輸送によるものであり、鉄道開通の成果ではない。
（3）鉄道と下ビルマ～上ビルマ間輸送
　このように、鉄道は主に下ビルマから上ビルマへの食糧輸送面で存在感
を発揮していたが、鉄道輸送全体で見ると、少なくとも1890年代におい
ては下ビルマ～上ビルマ間輸送が占める割合は低かった。
　図9は下ビルマ～上ビルマ間輸送が全輸送量に占める比率を、1890 ～
1896年の平均値で主要品目別に並べたものである。全体では下ビルマ～
上ビルマ間輸送の比率は総輸送量の2割となり、平均輸送量は下ビルマか
ら上ビルマへが約6.4万トン、上ビルマから下ビルマへが4.2万トンと、ラ
ングーンから見て下り方面の輸送のほうが多かったことが分かる。上述の
ように河川経由を含めると下りよりも上りのほうが2倍となるが、これは
上り輸送の主役の木材と石油輸送に鉄道がほとんど関与していないためで
ある。
　品目別ではラックが全体の約95％と最も高く、以下ビンロウジ・トウ
ガラシの約75％、塩の約60％、アセンヤクと繊維製品の約55％と続いて
いる。このうち、ラックはシャン州が産地であり、上ビルマ経由でラングー
ンに向けて輸送されていたことを示すものであるが、全体の輸送量自体は
約350トンと少ない15。ビンロウジ・トウガラシは下ビルマ～上ビルマ間
の双方向に輸送があり、ビンロウジが下ビルマから上ビルマへ、トウガラ
シは上ビルマから下ビルマへと輸送されていた。アセンヤクは上ビルマか
ら下ビルマへの輸送、すなわち後背地から外港への輸送となり、塩と繊維
21
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製品は逆に外港から後背地への輸送となる。塩と繊維製品は比較的比率が
高いが、これらは上ビルマのみならずシャンや中国方面へも送られていた
ことも要因と思われる16。
図9　下ビルマ～上ビルマ間輸送の鉄道貨物輸送に占める比率（1890 ～1896年平均）
出所：表1、表３と同じ、より筆者作成
　他方で、輸送量の多い穀物・豆類（米含む）と丸太については下ビルマ
～上ビルマ間輸送が占める比率は低く、それぞれ10％程度にとどまってい
た。穀物・豆類については下ビルマから上ビルマへの米輸送が含まれてい
るが、その大半を占める米の輸送は圧倒的に外港であるラングーンに向け
て輸送されていたはずであることから、後背地から外港への米輸送はほと
んどが下ビルマ内で行われていたことを意味する。先の表3のように上ビル
マの豊作時には上ビルマからもラングーンに向けて米輸送が見られるよう
にはなったが、少なくとも1890年代においてはそのような機会はむしろ
例外であった。資料の制約からその後も上ビルマから下ビルマへの米輸送
が見られたのかどうかは分からないが、たとえ存在したにせよ、下ビルマ
横浜市立大学論叢人文科学系列　2016：Vol.67　№ 2・3
22
からラングーンへの米輸送が圧倒的に多い状況は変わらなかったものと思
われる。
　丸太についても同様であり、上ビルマからラングーンに向けて輸送され
る丸太が全体に占める比率が10％でしかなかったということは、残りは
すべて下ビルマ発の輸送であったことになる。隣のタイではチーク輸送は
基本的に河川経由で行われ、鉄道が開通してもチーク丸太の輸送は鉄道に
は転移せず、鉄道輸送は主に河川経由の輸送ができない東北部や東部の
チーク以外の丸太のバンコクへの輸送に用いられていた[柿崎 2000: 258-
268]。このため、ビルマにおいても同様に河川経由の輸送ができる場所で
は鉄道輸送の需要が発生せず、河川が利用不可能な場所に限って鉄道輸送
が出現していたものと思われ、1890年代の時点では上ビルマで生産が急
増したチーク丸太は大半が河川経由で輸送されていたことになろう。
　1890年代はラングーン～マンダレー間の鉄道が全通して間もない時期
であり、主に下ビルマから上ビルマへの輸送、すなわち外港から後背地へ
の輸送において鉄道はある程度の貢献を果たしたが、本来輸送量の多い後
背地から外港への輸送面ではその機能は限定されていた。これは上ビルマ
最大の都市であるマンダレーもラングーンと水運で結ばれており、水運が
より安価な輸送条件を提供していたためである。
3．主要輸送品目の輸送状況―1930年代―
（1）後背地から外港への輸送①―米と砂糖―
　本章では『ビルマ鉄道年次報告書』を手掛かりに1930年代の主要輸送
品目の輸送状況を解明する。
　米はビルマで最も重要な農産物であり、1930年代後半の生産量は年平
均約730万トン、輸出量は約290万トンであった。鉄道においても最も重
要な輸送品目であるが、年次報告書における米輸送に関する記述はさほど
多くはない。全体の輸送量については表4のように1929/30年からのものが
23
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記載されており、1930/31年以降は籾米の輸送量が減り精米の比率が高まっ
ていたことが分かる。糠についても1935/36年以降の数値が得られ、米輸
送全体では最高で140万トン程度、平均120万トン程度の輸送量があった
ことが分かる。
表4　米輸送量と駅別到着量の推移（1929/30 ～ 1940/41年）（単位：トン）
注：駅別到着量は1939/40年の比率（ラングーン74％、モールメイン3％、バセイン2％）を基
準に計算したものである。
出所：ARB (1939-40): 8、ARB (1946-47): 7より筆者作成
　これらの米輸送の発地と着地についての記述はほとんどなく、わずかに
1946/47年版の報告書に1939/40年時点の数値として総輸送量の74％がラ
ングーン着で、他にモールメイン3％、バセイン2％の到着があるとの情
報が載っているのみである[ARB （1946-47）: 7]。残る21％は内陸への輸送
とされており、これが前章で見た下ビルマから上ビルマへの輸送であった
ことになる。この比率を用いて駅別の到着量を計算したものが表4の右半
分であり、ラングーンの到着量が平均92万トン、モールメインとバセイ
ンがそれぞれ3.7万トン、2.5万トン程度となる。なお、モールメイン、バ
セインともそれぞれ本線とは孤立した路線であることから、モールメイン
はイェー線からの米のみが、バセインはチャンギン～バセイン線の米のみ
がそれぞれ到着していたものと考えられる。
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 図10主要貨物輸送の発着地点（1940年）
出所：表4 ～表9、Andrus [1948]: 117より筆者作成
表5　砂糖・サトウキビ輸送量の推移（1933/34 ～1940/41年）（単位：トン）
出所：ARB (1937-38): 9、ARB (1938-39): 10、ARB (1940-41): 10より筆者作成
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　ビルマにおける米生産量は下ビルマに大きく偏っており、1935 ～ 1939
年の5年間の平均値では下ビルマの生産量が585.7万トンであったのに対
し、上ビルマは96.7万トンに過ぎなかった[益田 1943: 33-35]。このため、
輸出米の産地は事実上イラワジ、ペグー、テナセリムの3州に限られ、鉄
道路線でいえばバセインとモールメインへの孤立線区を除けばイラワジ渓
谷線、シッタン渓谷線のラングーン～タウングー間、そしてマルタバン線
の沿線であった。先の図5のようにマルタバン線以外は1日2 ～ 3往復の貨
物列車が設定されていたことから、この範囲が100万トンを超えるビルマ
の米輸送の中心区域であったものと考えてよかろう。
　次に、砂糖とサトウキビの輸送について見ていくことにする。砂糖につ
いては、製糖工場のある3駅発、ラングーン発、その他の駅発の3つに発
送量が分けられていた。製糖工場は図10のように3 ヶ所あり、シッタン渓
谷線のゼーヤワディー、マルタバン線のニンパレ、ミッチーナー線のサー
モーであった。このうち、サーモーの工場が最も古く1921年に操業を開
始し、ゼーヤワディーは1934年の操業開始であった[Ibid.: 59]。表5を見る
と、1933/34年から1935/36年までの間に輸送量が大きく増加していたこと
から、これがゼーヤワディー工場の操業開始によるものと思われる。なお、
ニンパレの製糖工場は1935/36年中は操業を停止しており[RAB （1935-36）: 
68]、その後1937/38 ～ 1938/39年にも操業を停止していたようであり[ARB 
（1938-39）: 10]、これらの年についてはサーモーとゼーヤワディーからの
み出荷されていた。ただし、工場の生産規模はゼーヤワディーが最大であっ
た[Andrus 1948: 152]。これらの地方の製糖工場からの砂糖は国内各地に
向けて輸送され、最大の消費地であるラングーン向けの輸送が一番多かっ
たはずである。一方、ラングーン発は主に輸入された砂糖であり、地方発
の輸送量が急増する中で相対的にその比重を低下させていた。すなわち、
地方での製糖工場の建設によって、後背地から外港へ向けての輸送が砂糖
輸送の主流となっていったのである。
　また、製糖工場への原料輸送としてのサトウキビ輸送も1930年代に増
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加していた。サトウキビの生産はシッタン渓谷線沿いのヤメティン、タウ
ングー、そしてミッチ－ナー付近に集中しており、製糖工場も基本的には
産地に立地していた[益田 1943: 58-59]。このため、輸送量は多いものの
平均輸送距離はそれほど長くなかったものと思われる。ただし、一時操業
を停止していたニンパレの製糖工場はピンマナからのサトウキビを用いて
おり、これが1940/41年のサトウキビ輸送量と運賃収入の増加をもたらし
ていた[ARB （1940-41）: 10]。砂糖の産地のジャワやフィリピンでは製糖工
場にサトウキビを輸送するための専用鉄道が多数建設されたが、ビルマで
はそのようなものは存在せず、一般の鉄道を用いてサトウキビ輸送を行っ
ていた17。
　
（2）後背地から外港への輸送②―金属鉱石と丸太―
　ビルマの鉄道において、最も平均輸送距離の長い貨物が金属鉱石であろ
う。ビルマ最大の鉱山が図10に示されたシャン州のボードウィン鉱山で
あり、雲南を目指して建設されたラーショー線の沿線に位置していた。こ
の鉱山は当時世界でも有数の鉛鉱山であり、他にも亜鉛、ニッケル、銅、
銀など多種の金属鉱を含んでいた[Andrus 1948: 122-123]。この鉱山はイ
ギリスのビルマ・コーポレーション（Burma Corporation）が生産を行って
おり、鉱山で掘削された鉱石は18㎞離れたナムトゥーで精錬され、半製
品に加工された状態でラングーンに向けて出荷された。このため、鉄道で
輸送されていた鉱石は実際には精錬された金属塊であった。なお、鉱山は
ラーショー線の最寄駅ナムヤオから約70㎞離れており、会社はナムトゥー
を経由してナムヤオに至る軌間610㎜の軽便鉄道を建設し、鉱石輸送を
行った[鉄道省 1942: 63-64]。
　表6のように、1930年代後半の時点で平均15万トン程度の金属鉱石が
ボードウィン鉱山から発送されていた。年による変動があるが、鉛塊と亜
鉛精鉱の量が多く、鉄鉱石がそれに次いでいた。これらの金属鉱石はすべ
てラングーンから輸出されるため、ナムヤオで本線の貨車に積み替えられ
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た金属鉱石はラングーンまで運ばれていた。この間の距離は約900㎞であ
り、ボードウィン鉱山からの金属鉱石輸送はかなりの長距離輸送となって
いた。平時におけるラーショー線の貨物輸送の大半がこの金属鉱石輸送で
あったと思われ、先の図5に記載されたマンダレー～シポー間の1日1往復
の貨物列車はこの金属鉱石輸送専用であったものと思われる18。ラー
ショー線は途中にスイッチバックもあり輸送能力は決して高くなかった
が、奥地にあるボードウィン鉱山からの金属鉱石輸送には他に代替輸送手
段がなく、なくてはならない存在であった。
表6　金属鉱石輸送量の推移（1936/37 ～ 1940/41年）（単位：トン）
出所： ARB (1937-38): 8、ARB (1938-39): 9、ARB (1940-41): 9より筆者作成
　一方、よりラングーンに近いカレンニ州のモーチにはウォルフラム鉱山
があり、ここからの金属鉱石の輸送も鉄道で行われていた。この鉱山はボー
ドウィンに次いで重要な鉱山であり、ウォルフラム（タングステン）と錫
が採掘されていた。この鉱山はタウングーの東約130㎞の山中に位置し、
ボードウィンのような専用鉄道もないことから輸送は極めて不便であっ
た。当初は東のサルウィン河畔のケマピューまで陸路で輸送してからサル
ウィン川を下ってモールメインに出していたが、1920年代に南シャン州
鉄道がシュウェニャウンまで全通すると、ケマピューから川をさかのぼっ
てシュウェニャウンに運び、ここから鉄道でラングーンを目指すという相
当な迂回ルートに変わった[Andrus 1948: 126-127]。さらに、1930年代に
入って西のタウングーへの自動車道路が開通すると輸送ルートはタウン
グー経由に変わった。1936/37年には2,778トンがシュウェニャウン経由、
2,407トンがタウングー経由であったことから、この年に新道路が開通し
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たものと思われる[ARB （1937-38）: 8]。
　金属鉱石と同じく、丸太もラングーンに向けて輸送される品目であった。
チークに代表される木材は内陸部から外港に送られる主要な産物であり、
1935 ～ 1937年の平均値を見ると、チークの生産量が約49万トン、タイと
カレンニ州からの輸入量が約4万トンであり、輸出が約24万トンであった
[Saito & Lee 1999: 110]19。チーク以外木材の輸出は年間3万トン程度しか
なかったが、国内需要は1930年代後半の平均で年間約48万トンとなって
いた[Andrus 1948: 106-107]。
表7　丸太輸送量の推移（1932/33 ～ 1940/41年）
出所： ARB (1937-38): 12、ARB (1938-39): 12、 
ARB (1940-41): 12より筆者作成
　表7のように、鉄道による丸太輸送量は1930年代において年間約20万ト
ン存在し、米に次ぐ重要な輸送品目であった。木材需要がラングーンのみ
に集中するわけではないが、チークとその他の木材の生産量が年間約100
万トンであることから、その5分の1が鉄道で輸送されていたことになる。
丸太輸送については発地、着地の情報が一切記載されていないが、そのほ
とんどがラングーン着の輸送であったと思われる。この表には平均輸送距
離が示されており、各年とも300㎞弱であったことが分かる。最初に建設
されたイラワジ渓谷線のプローム、シッタン渓谷線のタウングーがそれぞ
れラングーンから約260㎞の距離であったことから、プロームやタウン
グー付近が丸太輸送の発送の中心地であったものと推測される。
29
柿崎　戦前期ビルマ鉄道の貨物輸送 ―外港～後背地間鉄道の輸送分析―
　また、1920年代に建設されたピンマナ～チャウパダウン間の支線も丸
太輸送に貢献したものと考えられる。ビルマのチーク林のうちの半数がイ
ラワジ川とシッタン川に挟まれたペグー・ヨマ丘陵にあり、南北に細長く
分布している[益田 1943: 101-102]。チャウパダウンへの支線がこの丘陵
を横断する形で作られていることから、この線の主要な目的が丸太輸送に
あったものと考えられる。さらに、先の図5のようにこの支線には1日1往
復の貨物列車も設定されていることから、それなりの貨物輸送の需要が
あったことが考えられ、その可能性として最も高いのが丸太輸送である。
（3）外港から後背地への輸送―石油と塩―
　最後に、外港から後背地へ向けて輸送されていた品目として、石油と塩
について考察する。ビルマは産油国であり、既に見たように1890年代か
ら上ビルマから下ビルマへと石油が輸送されていた。ビルマの油田は図
10のように主としてイラワジ川中流域に分布しており、中でもイェナン
ヤウンとチャウの産出量が最も多くなっていた20。1890年当時はこれらの
油田で採れた原油は船でラングーンに運ばれていたが、1908年に約440㎞
のパイプラインが完成し、これらの油田からの原油輸送はパイプラインに
よって行われることになった[Andrus 1948: 117]。ビルマの石油生産量の
約75％はビルマ石油社（Burma Oil Co. Ltd.）が担っており、ラングーン近
郊のシリアムにある同社の製油所がビルマ最大の製油所であった[Ibid.: 
117-118]。1930年代末のビルマの石油生産量は約2.7億ガロンであり、精
製された石油製品の大半がインド向けに輸出され、その量は約2.1億ガロ
ンであった[Ibid.: 117、日本ビルマ協会編 1942: 203]21。他方でビルマは石
油製品を約2,600万ガロン輸入しているので、差し引き約8,600万ガロン、
約31万トンが国内消費分と換算される22。
　このため、鉄道の役割はラングーンで精製された石油製品の地方への輸
送、すなわち外港から後背地への輸送に事実上限定されていた。表8はガ
ソリンと灯油の輸送量を示している。1940/41年に輸送量が急増している
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が、それまでは年間3 ～ 4万トンで推移しており、国内消費量のおよそ
10％が鉄道で輸送されていたものと考えられる。石油製品についても発
地と着地の情報がないが、発地の大半がラングーンで、着地は内陸部であっ
たものと推測される。年によって若干の差は出るが、末期を除いてガソリ
ンの平均輸送距離が300㎞弱、灯油が350㎞程度であった。ラングーンか
らの距離ではタウングー～ピンマナ間に当たることから、シッタン川流域
が石油製品の主要な到着地であったものと推測される。なお、シャン州着
の輸送量については2つの支線の末端の駅を対象とした数値が得られ、
1927 ～ 1936年の間の平均到着量は約3,500トンであった[SARI （1927-28
～ 1936-37）: 723-728]23。すなわち、輸送量の7 ～ 10％程度はラングーン
からシャン州に輸送されていたことになり、このうち一部は中国に送られ
ていたものと思われる。
表8　石油輸送量の推移（1929/30 ～ 1940/41年）
出所：ARB (1937-38): 11、ARB (1939-40): 11、ARB (1940-41): 11より筆者作成
　なお、1939/40年からガソリンの輸送量が急増し、1940/41年には5万ト
ンを超えているが、これは中国向けの援蒋物資としての輸送が増えたため
である。1939年にラーショー～昆明間のいわゆるビルマロードが開通し
たことを受け、ラングーンからラーショーへの貨物輸送が急増したのであ
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る24。1938/39年までのガソリン輸送量はせいぜい年1万トン程度であった
ことから、1940/41年までに年4万トンのガソリンが援蒋物資として新たに
輸送されるようになったことを意味する。1940/41年のラングーン発ラー
ショー着の貨物輸送量は計18万トンであることから[Ibid.: 236]、そのうち
の約4分の1がガソリンであったことになろう。それまでまとまった量の
貨物の長距離輸送は金属鉱石輸送しか存在しなかった状況に、これだけの
長距離輸送が突然発生したことは、ビルマの鉄道貨物輸送にとって大きな
変化であった。
　一方、塩については1930年代に輸送量が大きく増加し、重要度が高まっ
ていった。塩の生産は長らく下ビルマの海岸地帯で行われていたが、植民
地化後に安価な外国産の塩が流入したために生産が衰退していた[益田 
1943: 134-135]。上ビルマでは岩塩の産出もあるものの、基本的には下ビ
ルマや国外からの海塩に依存しており、先の表2からも上ビルマの植民地
併合以前に年間1~2万トンの塩が下ビルマから輸送されていたことが確認
される。鉄道開通後も同様であり、表3では河川経由と鉄道経由の輸送が
ほぼ半々となっていた。これらの塩はラングーンから発送された輸入塩が
大半であったものと考えられる。
表9　塩輸送量の推移（1930/31 ～ 1940/41年）（単位：トン）
出所：ARB (1940-41): 10より筆者作成
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　ところが、1930年代に入って下ビルマのアマースト付近での塩生産が
復活し、鉄道で内陸部へと輸送されるようになった25。表9のように
1930/31年にはアマースト発の塩はわずか262トンに過ぎなかったが、
1933/34年には1万トンを超え、1937/38年にはほぼ3万トンに達していた。
その他発は大半がラングーン発であると思われるが、こちらはこの間一貫
して減り、1930年代末には1万トンを下回るまで減少した。アマーストは
イェー線の沿線に位置し、ここが新たな塩の発送地としての役割を担うこ
とになったのである。しかし、イェー線はサルウィン川を挟んで孤立して
おり、モールメイン～マルタバン間では塩を船に積み替えて輸送していた
ことから、鉄道側では貨車をそのまま航送するかコンテナーを利用するこ
とを検討していた[ARB （1937-38）: 10]。
　鉄道によるアマーストからの塩輸送が急増した背景には賃率の引き下げ
が存在し、これが結果としてアマーストの塩生産を復活させることになっ
た26。これは輸送量の増加とともに平均輸送距離の増加も招いており、表
9のように平均輸送距離は1931/32年の468㎞から1939/40年には648㎞と
200㎞弱伸びていた。ラングーンよりもアマーストのほうが南に位置する
ことから、発地がアマーストに代わったことで運賃収入は増え、輸送量の
増加も含めて賃率の引き下げ分は相殺されていたのである27。なお、塩に
ついてもシャン州の末端駅着の量が得られ、1927 ～ 1936年の到着量は年
平均約5,000トンであった[SARI （1927-28-1936-37）: 723-728]。これも一部
はさらに中国へ向けて輸送されたものと思われる。
　鉄道輸送量が増えるとともに、アマーストの塩生産量も順調に増加して
いた。図11はアマースト発の鉄道輸送量、アマーストとタトーンの塩生
産量、そしてラングーンでの塩輸入量を示したものである。これを見ると、
塩生産量と鉄道輸送量はほぼ比例して増加してきたことが分かる。ラン
グーンでの輸入量は年による変化が激しいが、全体として減少傾向にあり、
1940/41年には大きく落ち込んでいる。ビルマの塩はドイツ、アデン、エ
ジプトから輸入されていたので[Andrus 1948: 128]、第2次世界大戦の開戦
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が塩の輸入量を大きく減らし、塩の国産化を推進したものと考えられる。
アマーストの塩生産の復興が鉄道に大きく依存していたことが、この図か
ら読み取られよう。他にさしたる輸送需要があったとは思われないイェー
線は、こうして一躍重要な塩輸送ルートとして機能するようになったので
ある。
図11　 アマー スト塩生産量・発送量及びラングー ン塩輸入量の推移 
（1930/31～1940/41年）（単位：トン）
出所：ARB (1937-38): 10、ARB (1940-41): 10より筆者作成
4．貨物輸送の特徴
（1）典型的な外港～後背地間鉄道
　これまで見てきたように、ビルマ鉄道での貨物輸送は外港～後背地間輸
送がその中心であり、とくに後背地から外港への一次産品輸送に集中して
いた。最重要輸送品目である米は長らく貨物輸送量全体の約半数を占め、
1930年代後半でも約30％を維持しており、その75％が外港ラングーンへ
の輸送であった。米以外にも木材、鉱石などが後背地から外港へと輸送さ
れ、ラングーン着の貨物輸送が貨物輸送全体に占める割合が非常に高かっ
たものと推測される28。このため、ビルマの鉄道は典型的な外港～後背地
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間鉄道であり、最大の輸出品である米輸送がその主役であった。
　ビルマの鉄道が外港～後背地間鉄道として機能するのは、ある意味当然
のことであった。ビルマの鉄道網はラングーンを中心に放射状に建設され、
主要幹線であるイラワジ渓谷線、シッタン渓谷線ともラングーンから内陸
部へと向かう路線であった。シッタン渓谷線からは何本もの支線がさらに
内陸部へと分岐し、シャン州へも2つの路線が到達していた。これに対し、
海岸沿いの路線はペグーからマルタバンに至るマルタバン線と、その延伸
線であるイェー線に限られ、イラワジデルタ内の鉄道もバセイン～チャン
ギン間の路線のみであった。このような鉄道網の配置が、ビルマの鉄道を
必然的に外港～後背地間鉄道として機能させることになったのである。
　ビルマとその東隣のタイは地理的にも経済的にもよく似ており、鉄道網
の状況も貨物輸送の状況も非常によく似ている。どちらも米輸出に特化し
たモノカルチュア経済を構築し、面積や人口規模も近似している。1941
年の時点でタイの鉄道網の総延長は約3,200㎞とビルマとほぼ同じ水準に
達し、タイの鉄道網も外港バンコクを起点に放射状に延びている[柿崎 
2010: 83-86]。マレー半島を縦貫する海岸沿いの路線が長い点がビルマと
は異なるが、貨物輸送の中心は北部と東北部へ延びる路線であり、やはり
米が最大の輸送品目であった[柿崎 2009: 162]。
　両者の輸送の主役である米輸送について見ても、タイとビルマの米輸送
の状況は非常に近似していた。タイの場合、1930年代後半（1935/36 ～
1939/40年）の鉄道による米輸送量は年平均61.5万トンであり、総輸送量
に占める比率は38％とビルマよりはやや高くなっていた[Ibid.: 398]。しか
し、ビルマの場合は1930年代後半には鉄道資材輸送量が多いことが米輸
送比率を引き下げる要因となっており、これを除くと上述のように37％
となっていた。タイの米輸送量はビルマの米輸送量の約半分でしかなかっ
たが、同じ期間のタイの米輸出量も年平均152.2万トンであり[Ibid.: 397]、
これはビルマの平均輸出量約290万トンの約半分となることから、ビルマ
もタイも米輸出量に占める鉄道輸送量は約4割であった。実際にラングー
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ンとバンコクに到着する米の量で計算すれば、どちらも輸出量の3割程度
に下がる29。このように、ビルマの鉄道もタイの鉄道も内陸部からの米を
外港に輸送することを主目的とする外港～後背地間鉄道であった。
（2）限定された鉄道の役割
　しかしながら、ビルマの鉄道は河川水運との関係において、タイの鉄道
とは異なった状況にあった。タイの鉄道のうち、北部へ至る北線はチャオ
プラヤー川流域を北上する鉄道ではあったが、チャオプラヤー川は総延長
約1,200㎞の比較的短い川であり、汽船の遡上可能な区間も乾季にはバン
コクから120㎞北方のアーントーン、雨季でも中流域となるバンコクから
530㎞のターク、680㎞のウッタラディットまでに限られていた[柿崎 
2000: 32, 46-47]30。このため、北線はバンコクとチャオプラヤー川上流域
に位置する北部を結ぶ初の近代的輸送手段として機能し、北部の産品をバ
ンコクに輸送する重要な機能を果たすことになった。さらに、バンコクと
メコン川中流域に位置する東北部の間には山脈が存在して水運は全く利用
できなかったことから、この間を結ぶ東北線は事実上唯一の交通路として
機能し、東北部の産物の商品化に非常に重要な役割を果たしていた[Ibid.: 
284-307]。
　これに対し、ビルマのイラワジ川は全長約2,200㎞の大河であり、この
うち上ビルマ最大の都市マンダレーはもちろんのこと、ラングーンから約
1,600㎞離れたバーモまでも年中汽船が到達可能であった[Andrus 1948: 
207-208]。図1のように、下ビルマと上ビルマを結ぶラングーン~マンダレー
間の鉄道はシッタン渓谷線とも呼ばれるようにイラワジ川とは並行してい
ないものの、上ビルマの中心地マンダレーでは鉄道と水運が競合していた。
イラワジ川の汽船は上述のように1865年に設立されたイラワジ運航社に
よって運行されており、鉄道のマンダレーまでの開通は所要時間の短縮に
は効果があったものの、輸送費の削減という点では大きな効果が見られな
かった。このため、第2章で考察したようにマンダレーまでの鉄道が開通
横浜市立大学論叢人文科学系列　2016：Vol.67　№ 2・3
36
した後の1890年代でも河川経由の輸送のほうが鉄道経由よりも多く、そ
の傾向はより重量の多い後背地から外港への輸送で顕著であった。
　このように、下ビルマ～上ビルマ間において既に水運が利用可能であり、
汽船も就航していたことから、鉄道の開通による外港～後背地関係の変化
はビルマにおいてはそれほど大きいとは言えなかった。第2章で見たよう
に、1890年代の下ビルマ～上ビルマ間の鉄道輸送量は全体の2割でしかな
く、鉄道輸送の中心は下ビルマ内の輸送であった。中でも、河口付近の潮
位の変動により船の運行が制限されていたシッタン川流域に延びるシッタ
ン渓谷線沿線からラングーン向け輸送が、鉄道輸送の中心であったものと
思われる31。
　一方で、これまで陸上輸送しか利用できなかった区間に建設された鉄道
は、伝統的な駄獣を用いた輸送に比べてはるかに安価で迅速な輸送条件を
提供したことから、タイの東北線と同じく沿線の産物の商品化に重要な役
割を果たしたはずである。その代表が、マンダレー～ラーショー間のラー
ショー線である。この路線はマンダレーからシャン高原へと登っていく山
岳路線であり、全区間ともイラワジ川支流のミッゲ川流域に位置するもの
の、川の上流部のため水運は利用できなかった。このため、従来この沿線
の輸送はすべて陸路で行われており、それを代替した鉄道の役割は大き
かった32。
　ラーショー線がもたらした具体的な外港～後背地間輸送の拡大は、ボー
ドウィン鉱山からの金属鉱石輸送に他らない。この鉱山自体は5世紀頃か
ら銀鉱山として利用されており、雲南からの中国人が採掘を行っていたが、
19世紀半ばにカチン族がこの地に入り込んで中国人による採掘を中止さ
せたという[Wright, Cartwright & Breakspear 2015: 224]。その後、コンバウ
ン朝のミンドン王が鉱山を復活させようとしたが叶わず、植民地化後の
1902年にビルマ・コーポレーションの前身のグレートイースタン鉱業
（Great Eastern Mining Co. Ltd.）が設立され、中国人が銀採掘の際に捨てた
スラグの中に含有する鉛を取り出すことにした[Ibid.]。折しもラーショー
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線が1903年に全通したため、会社は鉱山に接続する軽便鉄道を建設して、
スラグの輸送を開始したのである。当初はマンダレーで精錬を行っていた
が、やがてナムトゥーに製錬所が設けられ、鉱石はこの地で加工されてか
らラングーンへ直接送られるようになった。このようなボードウィン鉱山
の発展とラングーンからの輸出の拡大は、まさに鉄道による輸送条件の改
善がなし得た成果であった。
　そして、日中戦争という政治的な要因が大きいものの、1930年代末か
らはラングーンからラーショーへ向けて援蒋物資の輸送が急増し、これま
で後背地から外港への輸送が中心であったラーショー線に逆方向の輸送が
出現したのである。上述のように、1940/41年には約18万トンの貨物がラ
ングーンからラーショーに到着していたが、この年にはボードウィン鉱山
からの輸送が減ったため、ラーショー線の上り（ラングーン方面）の輸送
量よりもラーショー着の下りの輸送量のほうが多くなっていた [ARB 
（1940-41）]。ラーショーからラングーンに戻る貨車でも中国からの商品
が輸送されるようになり、とくに桐油の増加が目覚ましかったという
[Ibid.]33。このように、ラングーンが中国南部の外港としての機能を強化
したことで、ラーショー線を筆頭にビルマ鉄道の外港～後背地間鉄道とし
ての機能が過去最高のレベルまでに高まったのである34。
おわりに
　本論は第2次世界大戦前のビルマ鉄道の貨物輸送の状況を、主に『ビル
マ内陸交易記録』と『ビルマ鉄道委員会年次報告書』から得られる輸送統
計を用いて解明することを目的とした。ビルマの鉄道建設は1870年代か
ら始まり、第2次世界大戦までに約3,300㎞の鉄道網が構築された。鉄道網
の拡張とともに貨物輸送量も増加したが、最も重要な輸送品目はこの間一
貫してビルマの最重要輸出品目であった米であり、その比率は1910年代
までは総輸送量の約半分、1930年代後半にも約30％を維持していた。
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　『ビルマ内陸交易記録』に記載された1890年代の下ビルマ～上ビルマ間
の鉄道輸送の状況を考察すると、従来から存在した河川経由の輸送と比べ
て、鉄道は上ビルマから下ビルマへの輸送よりも、下ビルマから上ビルマ
への輸送において重要な役割を果たしていたことが確認された。しかし、
輸送量全体では石油、丸太の輸送が存在する上ビルマから下ビルマへのほ
うが多く、とくに主要輸送品目であった石油と丸太輸送は圧倒的に河川経
由の輸送量のほうが多かったことから、全体としては下ビルマ～上ビルマ
間の鉄道輸送量は河川経由に比べてはるかに少なくなっていた。このため、
鉄道輸送全体に占める下ビルマ～上ビルマ間輸送の比率も2割程度と低
く、この時点では下ビルマ～上ビルマ間輸送の重要性は高くなかった。
　一方、1930年代後半の主要輸送品目の輸送状況を『ビルマ鉄道委員会
年次報告書』の統計を基に分析すると、若干ではあるが輸送ルートが解明
できた。米については全体の約75％がラングーン着の輸送であり、砂糖
については地方に存在した3 ヶ所の製糖工場からの輸送が中心となり、製
糖工場周辺でサトウキビ輸送もかなり存在していた。木材と石油について
は推測の域を出ないものの、前者はシッタン川流域やチャウパダウン支線
が主要な発地であり、後者はほとんどがラングーン発の輸送ではあるが、
1930年代末からは援蒋物資としてのシャン州のラーショー着の輸送が急
増していることが確認された。さらに、金属鉱石についてはラーショー線
沿線のボードウィン鉱山からラングーンへの輸送が圧倒的に多く、塩につ
いてはイェー線沿線のアマーストからの輸送が急増していたことが明らか
となり、どちらも鉄道への依存度が高かった。
　このように、ビルマの鉄道は米が最重要輸送品目であり、米を中心とし
た一次産品の後背地から外港への輸送を主流とした、典型的な後背地～外
港間鉄道であることが確認された。下ビルマ～上ビルマ間の輸送では、イ
ラワジ川経由の水運との競合で鉄道による外港～後背地間輸送の拡大はそ
れほど顕著ではなかったものの、水運が利用不可能であったシャン州発着
の輸送については、金属鉱石輸送に代表されるように鉄道開通が外港～後
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背地間輸送の拡大に貢献し、その機能は援蒋物資の輸送が急増した1930
年代末に過去最高のレベルに高まったのである。
　本論では限られた情報源を基に、ビルマ鉄道の貨物輸送状況の解明を試
みたが、とくに最大輸送品目の米については、ラングーン到着量の推計は
できたものの、具体的な発地については解明できなかった。このため、今
後も新たな資料の発掘を進めると同時に、米の生産量の統計を用いて各地
の余剰米量を算出し、どこからどの程度の量の米の発送が可能であったの
かを推計することで、当時の米輸送の状況をより具体的に明らかにする必
要があろう。
註
1 それでも 1899/00 年版までは各鉄道の輸送状況について、増加や減少の要因
や顕著な変化についての記述があるが、1900 年版以降はそのような情報も記載
がなくなる。
2 マウンの研究が 1914 年までを対象にしている理由も、おそらく英国議会文
書から入手可能であった期間がここまであったことによるものと思われる。
3 資料名は当初『鉄道・河川交易（Note on the Rail-borne and River-borne Trade 
Returns of Burma）』であり、1892 年第 2 四半期からこの名称となった。
4 後述するように 1892 年第 2 四半期から陸路（道路）と漕船経由の輸送も対
象となる。
5 ビルマ鉄道の運営は 1896 年から民間のビルマ鉄道会社が委託運営を行って
いたが、ビルマのインドからの切り離しを機に政府直営となり、ビルマ鉄道委
員会が管理を行うことになった [ 鉄道省 1942: 3]。
6 輸送密度（人キロ、トンキロ）は輸送量に平均輸送距離を乗じて得られる数
値であり、本来はこれを総延長で除して㎞あたりの輸送密度を算出する。
7 タイでは貨物輸送密度は 1910 年代に漸減したものの、1920 年代に東北部に
路線が延伸される過程で大きく増加し、世界恐慌前に過去最高の約 500 トン /㎞
の水準に達していた。一方、旅客輸送では 1900 年代半ばの約 4,500 人 /㎞が最
高値であり、以後漸減して 1920 年代は 2,000 ～ 2,500 人 /㎞付近でほぼ一定し
ていた。
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8 混合列車は客車と貨車を同時に連結した列車であり、貨物列車を設定するほ
ど貨物輸送量が多くない区間で運行されていた。
9 表 1 の原資料によると、鉄道資材の輸送量は年による変動が激しいものの、
1910 年代半ばまでの最高値は 1888 年の約 15.6 万トンであった。
10 ARB (1937-38) によると、鉄道資材の輸送量は 5 ページの品目別輸送量一覧
表では 89 万 9,554 トンと書かれているが、統計部門の表 27 によると鉄道資材
（railway materials）の量は 2 万 600 トンに過ぎず、燃料（fuel）26 万 7,600 トン、
その他資材（general stores and materials）61 万 1,400 トンとされており、品目別
輸送量一覧表はこの 3 項目の合計値であると思われる。
11 このファーニバル文書の入手に際しては、東京外国語大学名誉教授の斉藤照
子氏に便宜を図っていただいた。この場を借りて御礼申し上げる。
12 益田は免許を得たのは 1862 年であると記述している [ 益田 1943: 89]。
13 1895 年に籾米輸送収入が増加した理由として、『インド鉄道年次報告書』で
はチャウセ付近からの長距離輸送が発生したことを理由の 1 つに掲げていた
[ARI (1895-96): 137]。
14 1853/54 年に下ビルマが不作に見舞われた際に、豊作であった上ビルマから
米が送られたが、その後は一貫して上ビルマは下ビルマからの米に依存してい
たという [Thant 2001: 143]。
15 ラックはラックカイガラムシの糞で作られた巣であり、ラッカーやニスの原
料として用いられる林産品の１つである。
16 例えば、1892 年第 1 四半期の『ビルマ内陸交易報告』では上ビルマへの綿
糸の輸送増加の理由としてシャン北部と中国西部での需要増が掲げられており
[NITB (1892/1): 3]、同年第 2 四半期の報告書では上ビルマへの塩輸送の増加も
シャン北部、南部と中国西部での需要増が理由とされていた [NITB (1892/2): 4]。
17 サトウキビは収穫後迅速に製糖工場に納入しなければならなかったことか
ら、ジャワ、フィリピンのネグロス島、台湾など砂糖の産地ではサトウキビを
輸送するための専用の軽便鉄道が多数建設された。
18 図 5 の原資料ではミョーハウン～シポー間の貨物列車が 1 往復で、シポー～
ラーショー間には混合列車が 1 往復しか設定されていないことになっているが、
実際にはこの貨物列車がナムヤオを発着して金属鉱石輸送に従事したものと考
えられる [ 鉄道省 1942: 34]。
19 タイとカレンニからの輸入は、サルウィン川流域のタイ領内やカレンニ州内
で伐採されたチークがモールメインに到着していたものである。
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20 1940 年の石油生産量は計 2.7 億ガロンであり、うちイェナンヤウンが約 1
億ガロン、チャウが 1.6 億ガロンと、この 2 ヶ所で全体の約 95％を占めていた
[Andrus 1948: 117]。
21 生産量は 1938 ～ 1940 年の平均値、輸出量は 1938/39 ～ 1939/40 年の平均値
である。
22 製品によって比重が異なるが、ここでは 1 ガロン＝ 3.6㎏で換算した。
23 これはビルマの国境貿易の統計として記載されているもので、バーモ、シャ
ン 3 駅（ラーショー、ヘーホー、シュウェニャウン）、ティンガンニナウン（コー
カレイッ）の 3 地点を通過した貨物を国境交易と見なしたものである。シャン
3 駅のうち、ラーショーがラーショー線の終点、ヘーホー、シュウェニャウンは
南シャン州鉄道のそれぞれ途中駅と終点であった。
24 この道路は日中戦争により重慶に避難した国民党の蒋介石政権を支援するた
めのいわゆる援蒋介石ルートの 1 つとして旧道を整備して自動車の通行可能と
したものであり、1937 年末に着工されて 1939 年初めに完成した [ 益田 1943: 
23-24]。
25 水運で輸送可能であったラングーンへの鉄道による塩輸送は皆無であったは
ずである。1935/36 年には沿岸水運で輸送された塩は計 4,810 トンで、アマース
トからラングーンへの塩輸送は輸入塩との価格競争で前年に比べて半減したも
のの、内陸部への輸送はその影響を受けなかったという [RAB (1935-36): 96]。
26 1937/38 年に塩産業の奨励策として塩の賃率の引き下げが行われていたとの
記述がある [ARB (1937/38): 10]
27 双方の輸送経路が異なるペグーまでの距離を比べると、ラングーン～ペグー
間が 74㎞なのに対しアマースト（タンビューザヤッ）～ペグー間は 193㎞であり、
アマースト発の輸送距離は約 120㎞伸びることになった。
28 第 2 次世界大戦後の 1950 年代後半の数値であるが、1955/56 ～ 1957/58 年の
貨物輸送量は平均 264 万トンであり、うちラングーン発が平均 27.7 万トン、ラ
ングーン着が平均 90.1 万トンと、ラングーン着の貨物輸送は全体の 34％を占め
ていた [ARB (1958-59): 6, 11]。
29 1935/36 ～ 198/39 年のバンコク到着量は、年平均約 42 万トンであった [SYT 
(1935/36-1936/37): 226-228、SYT (1937/38-1938/39): 224-226]。
30 これは湾曲した河川経由の距離であり、現在の道路距離ではタークが 430㎞、
ウッタラディットが 490㎞の距離となる。
31 シッタン川は河口付近の潮位の変動が大きく船の航行に不向きであり、定
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期汽船の航行は行われていなかった。ただし、ペグー川とシッタン川を結ぶ運
河を用いれば海に出ずにラングーンに至ることが可能であり、タウングー付近
からも漕船でラングーンまで川を下って到達することができた [Andrus 1948: 
209]。
32 実際には鉄道に並行する道路が先に整備されていたが、道路状況はよくなく、
雨季には通行不能の区間もあったことから、鉄道と並行する区間での自動車輸
送は少なかった [Andrus 1948: 226-227]。
33 桐油はアブラギリの種子から得られる植物油で、ランプの燃料に用いられて
きた。
34 これと全く同じ状況が、同じく援蒋ルートの１つであるベトナムと雲南を結
ぶ滇越鉄道でも出現していた [ 柿崎 2013: 109-210]。
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